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(54) LUFTFEDERBAUGRUPPE FUR EINE STARRACHSE MIT VEREINFACHTER

MONTIERBARKEIT

(57)  Dievorliegende Erfindung betrifft eine Luftfeder-
baugruppe (34) fur eine Starrachse (10), umfassend eine
Luftbalghalterung (22) und eine an der Luftbalghalterung
(22) im betriebsbereiten Zustand der Luftfederbaugrup-
pe (34) abgestiitzte Luftbalgbaugruppe (24), wobei die
Luftbalgbaugruppe (24) einen bestimmungsgemal
formveranderlichen Luftfederbalg (28) und einen mitdem
Luftfederbalg (28) verbundenen Stitzkdrper (26) auf-
weist, wobei ein Bauteil aus Luftbalghalterung (22) und
Stutzkorper (26) einen langs einer virtuellen Vorsprungs-
bahn (V) abstehenden Kopplungsvorsprung (38) auf-
weist, welcher in eine am jeweils anderen Bauteil aus-
gebildete Kopplungsausnehmung (40) Iangs der Vor-
sprungsbahn (V) eingreift, wobei eine translatorische Re-
lativbewegung des Stiitzkorpers (26) relativ zur Luftbalg-
halterung (22) orthogonal zur Vorsprungsbahn (V) und
in einer Richtung langs der Vorsprungsbahn (V) korper-
lich begrenzt ist.

Erfindungsgemal ist vorgesehen, dass ein Bauteil
aus Luftbalghalterung (22) und Stltzkorper (26) einen
Rastkorper (60) und das jeweils andere Bauteil aus Luft-
balghalterung (22) und Stutzkorper (26) eine Rastaus-
nehmung (64) derart aufweisen, dass der Rastkdrper
(60) in formschlissigem Rasteingriff mit der Rastausneh-
mung (64) steht, so dass eine translatorische Relativbe-
wegung des Stutzkorpers (26) relativ zur Luftbalghalte-
rung (22)in beiden entgegengesetzten Richtungen langs

der Vorsprungsbahn (V) korperlich begrenzt ist.
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Beschreibung

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft eine Luftfe-
derbaugruppe fir eine Starrachse eines Nutzfahrzeugs,
insbesondere eines Lastkraftwagens. Die Luftfederbau-
gruppe umfasst eine Luftbalghalterung und eine an der
Luftbalghalterung abstiitzbare und im betriebsbereiten
Zustand der Luftfederbaugruppe abgestitzte Luftbalg-
baugruppe, wobei die Luftbalgbaugruppe einen bestim-
mungsgemal im Federbetrieb formveranderlichen Luft-
federbalg und einen mit dem Luftfederbalg verbundenen
Stutzkorper aufweist, wobei ein Bauteil aus Luftbalghal-
terung und Stltzkorper einen langs einer virtuellen Vor-
sprungsbahn abstehenden Kopplungsvorsprung auf-
weist, welcher im betriebsbereiten Zustand der Luftfe-
derbaugruppe in eine am jeweils anderen Bauteil aus
Luftbalghalterung und Stiitzkérper ausgebildete Kopp-
lungsausnehmung langs der Vorsprungsbahn eingreift,
wobei im betriebsbereiten Zustand der Luftfederbau-
gruppe eine translatorische Relativbewegung des Stiitz-
koérpers relativ zur Luftbalghalterung orthogonal zur Vor-
sprungsbahn und in einer Richtung langs der Vor-
sprungsbahn kérperlich begrenzt ist.

[0002] Eine solche Luftfederbaugruppeistim einschla-
gigen Fachgebiet unter der Produktbezeichnung "DCA
Railmaster" der Anmelderin bekannt. Diese Railmaster-
Luftfederbaugruppe ist eine Ausfiihrung, welche fiir die
Verladung von luftgefederten Lkw-Nutzfahrzeugen auf
andere Transportmittel konstruiert wurde. Das meistge-
nutzte andere Transportmittel fiir einen solchen Hucke-
pack-Transport von Lkw-Nutzfahrzeugen ist die Eisen-
bahn, daher der Produktname.

[0003] AnStarrachsenvonLkw-Nutzfahrzeugenistdie
Luftbalghalterung, welche in der Regel ein langliches
Bauteil ist, miteinem Montageende an einem Achskorper
der Starrachse festgelegt und kragt von diesem quer zur
Achsrichtung des Achskorpers aus. An dem dem Mon-
tageende entgegengesetzten Tragende der Luftbalghal-
terung ist die Luftbalgbaugruppe uber ihren Stiitzkérper
abgestutzt. Der Luftbalg der Luftbalgbaugruppe verformt
sichim Betrieb bestimmungsgeman elastisch langs einer
virtuellen Federbahn. Inder Regelistder Luftbalgin Rich-
tung von der Luftbalghalterung weg langs der Federbahn
auf den Stitzkérper folgend angeordnet und mit dem
Stutzkorper verbunden. Der Luftbalg ist mit dem Fahr-
zeugrahmen fest verbunden. Somitist der Fahrzeugrah-
men Uber die Luftbalgbaugruppe federnd am Achskorper
abgestitzt.

[0004] Bei herkdmmlichen Luftfederbaugruppen ist
der Stitzkérper ebenso fest mit der Luftbalghalterung
verbunden wie der Luftbalg fest mit dem Fahrzeugrah-
men verbunden ist, beispielsweise mittels zwei mit je-
weils parallelen Schaften angeordnete Schrauben oder
Gewindestifte verschraubt.

[0005] Beim Verladevorgang eines Lkw-Nutzfahr-
zeugs mit einer luftgefederten Starrachse wird das Fahr-
zeug Ublicherweise durch ein am Fahrzeugrahmen an-
greifendes Hebezeug vom Boden abgehoben und auf

10

15

20

25

30

35

40

45

50

55

das weitere Transportmittel abgesetzt. Nach dem Abhe-
ben des Lkw-Nutzfahrzeugs vom Boden (ibt der nun am
Fahrzeugrahmen hangende und vom Fahrzeugrahmen
gehaltene Achskorper eine Zugkraft auf die Luftbalgbau-
gruppe aus, durch welche der Luftbalg vollstandig ge-
streckt werden kann. Beim anschlieRenden Absetzen
bestehtdas Risiko, dass ein aus der gestreckten Stellung
einfedernder Luftbalg ausknickt, anstatt in seine bestim-
mungsgemale, langs der Federbahn teilkomprimierte
Betriebsposition zurlickzukehren. Ein geknickter Luft-
balg hat nicht nur jegliche Federwirkung verloren, so
dass das urspriinglich luftgefederte Fahrzeug nicht mehr
betriebsbereit ist. Er droht tiberdies, zwischen Stlitzkor-
per und Fahrzeugrahmen, die sich mangels Federwir-
kung nun bis zum Anschlag aneinander annahern kon-
nen, beschadigt zu werden.

[0006] Zu diesem Zweck ist bei der oben genannten
Ausfihrungsform des "DCA Railmaster" als eine Son-
derlésung vorgesehen, dass der Stitzkorper lediglich
abhebbar auf der Luftbalghalterung aufliegt. Bei der Ver-
ladung eines mit dieser Ausfiihrungsform ausgestatteten
Nutzfahrzeugs zum Huckepack-Transport wird also der
Stltzkorper von der Luftbalghalterung abgehoben und
bleibt von dieser bis zum erneuten Absetzen des Nutz-
fahrzeugs getrennt. Beim Absetzen werden Stiitzkdrper
und Luftbalghalterund einander angendhert und der
Stutzkorper wird erneut an der Luftbalghalterung abge-
stutzt. Der Der Achskorper kann folglich keine Zugkraft
mehr auf den Luftbalg Gbertragen und der Luftbalg kann
somit nicht mehr durch die Gewichtskraft des Achskor-
pers gestreckt werden.

[0007] ZurLagefixierung des Stitzkdrpers an der Luft-
balghalterung greift der Kopplungsvorsprung in die
Kopplungsaufnahme ein und verhindert kérperlich eine
translatorische Relativbewegung zwischen Stiitzkorper
und Luftbalghalterung orthogonal zur Vorspannungs-
richtung. Damit sich beim erneuten Aufsetzen des Nutz-
fahrzeugs die Luftbalghalterung und der Stiitzkérper wie-
der finden und der Stltzkorper positionsgenau an der
Luftbalghalterung abgestiitzt werden kann, ist an der
Ausfihrungsform "DCA Railmaster" der Kopplungsvor-
sprung langs der Vorsprungsbahn zum Stitzkérper hin
verjingt ausgebildet und ist die Kopplungsausnehmung
komplementar zum Kopplungsvorsprung ausgebildet.
Hierdurch wird bei Anndherung von Kopplungsvorsprung
und Kopplungsausnehmung aneinander eine Zentrier-
wirkung erreicht.

[0008] Wie oben bereits erwahnt, ist auRerhalb der nur
fir den Huckepack-Transport konzipierten Partikularl6-
sung der Stitzkérper mit der Luftbalghalterung ver-
schraubt, was den Montageprozess der Luftfederbau-
gruppe am Fahrzeug umstandlich macht. Der die Luft-
balghalterung tragende Achskérper ist ebenso wie der
Luftbalg mit dem Fahrzeugrahmen in einer Weise unmit-
telbar verbunden, die jeder der genannten Baugruppen
eine konstruktiv vorbestimmte Relativkinematik zum
Fahrzeugrahmen aufzwingt. Im Rahmen der jeweiligen
Relativkinematiken missen Luftbalghalterung und
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Stutzkorper gepaart und durch Verschraubung fixiert
werden, sodass die Luftbalgbaugruppe in herkdmmli-
chen Luftfederbaugruppen mit Ausnahme der DCA Rail-
master nicht nur an der Luftbalghalterung abgestitzt,
sondern an dieser auch gegen ein Abheben gesichertist.
[0009] Der vorliegenden Erfindung liegt die Aufgabe
zu Grunde, eine Luftfederbaugruppe anzugeben, welche
einfacher als bisher mit der Luftbalghalterung gekoppelt
und an dieser gegen ein Abheben gesichert werden
kann.

[0010] Diese Aufgabe Iost die vorliegende Erfindung
mittels einer eingangs genannten Luftfederbaugruppe,
bei welcher zusétzlich ein Bauteil aus Luftbalghalterung
und Stitzkérper einen Rastkdrper und das jeweils ande-
re Bauteil aus Luftbalghalterung und Stltzkorper eine
Rastausnehmung derart aufweisen, dass im betriebsbe-
reiten Zustand der Luftfederbaugruppe der Rastkorper
in formschlissigem Rasteingriff mit der Rastausneh-
mung steht, so dass eine translatorische Relativbewe-
gung des Stitzkorpers relativ zur Luftbalghalterung in
beiden entgegengesetzten Richtungen langs der Vor-
sprungsbahn kérperlich begrenzt ist.

[0011] Abweichend von der bisher im einschlagigen
Fachgebietangewendeten Lésung einer Verschraubung
des Stitzkoérpers mit der Luftbalghalterung schlagt die
vorliegende Erfindung eine Verrastung des Stitzkérpers
an der Luftbalghalterung vor.

[0012] Durch den Eingriff des Kopplungsvorsprungsin
die Kopplungsausnehmung kann eine ausreichende Po-
sitionierung und Ausrichtung von Stltzkérper und Luft-
balghalterung relativ zueinander sichergestellt werden,
die einen Rasteingriff von Rastkérper und Rastausneh-
mung zur Sicherung von Stutzkdérper und Luftbalghalte-
rung aneinander ohne weiteres, insbesondere ohne
Werkzeugeingriff, gestattet. Die bisher umstandliche
Schraubverbindung kann somit entfallen.

[0013] Der Rastkorper kann zur Herstellung des Ra-
steingriffs wenigstens abschnittsweise in einer Richtung
quer zur Vorsprungsbahn beweglich an dem ihn tragen-
den Bauteil angeordnet sein.

[0014] Grundsatzlich kann es ausreichen, dass der
Rasteingriff die Relativbewegbarkeit von Stiitzkérper
und Luftbalghalterung langs der Vorsprungsbahn in bei-
den entgegengesetzten Richtungen begrenzt, aber in-
nerhalb der Grenzen eine Relativbewegung madglich ist,
beispielsweise mit einem Bewegungsspiel von einigen
wenigen Millimetern. Bevorzugt ist jedoch der Stiitzkor-
per durch den Rasteingriff langs der Vorsprungsbahn
spielfrei mit der Luftfederbaugruppe verbunden.

[0015] Um ein unbeabsichtigtes Lésen des Rastein-
griffs und damit ein unbeabsichtigtes Abheben des Stiitz-
kérpers von der Luftbalghalterung zu verhindern, ist der
Rasteingriff bevorzugt ein nicht-Uberwindbarer Rastein-
griff. Dabei bedeutet "nicht-Uberwindbar", dass der Ra-
steingriff so ausgelegt und dimensioniert ist, dass der
Rasteingriff im Falle eines Abhebens des eine Starrach-
se mit der Luftfederbaugruppe aufweisenden Fahrzeugs
vom Boden durch die auf ihn einwirkende Gewichtskraft
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der betriebsbereiten Starrachse nicht geldst wird.
[0016] Sofern in der vorliegenden Anmeldung nichts
Abweichendes ausdriicklich ausgesagt ist, beschreibt
die vorliegende Anmeldung die Erfindung im betriebsbe-
reiten Zustand der Luftfederbaugruppe, d. h. eingebaut
zwischen dem Fahrzeugrahmen eines Fahrzeugs und
einem Achskorper einer auf einem festen Untergrund
aufstehendenund den Fahrzeugrahmen tragenden Star-
rachse.

[0017] Zur vorteilhaften selbsttatigen Herstellung des
oben genannten Rasteingriffs bei einer Annaherung von
Stltzkorper und Luftbalghalterung aneinander kann ge-
mafR einer vorteilhaften Weiterbildung der vorliegenden
Erfindung vorgesehen sein, dass zumindest vor einem
Einfihren des Verbindungsvorsprungs langs der Vor-
sprungsbahn in die Kopplungsausnehmung und somit
vor Herstellung des Rasteingriffs wenigstens ein zum un-
mittelbaren Formschlusseingriff mit der Rastausneh-
mung ausgebildeter Eingriffsabschnitt des Rastkorpers
in seine Eingriffsstellung vorbelastet und gegen diese
Vorbelastung aus der Eingriffsstellung verlagerbar ist.
Somit kann es ausreichen, den Fahrzeugrahmen zur
Montage mit der die Luftbalgbaugruppe aufweisenden
Starrachse an die iber Rader auf einem festen Unter-
grund aufstehende Starrachse anzunahern. Mit zuneh-
mender Annaherung kann das Gewicht des Fahrzeu-
grahmens die zur Verlagerung des Eingriffsabschnitts
aus der Eingriffsstellung notwendige Kraft liefern. Die
Verlagerung des Eingriffsabschnitts aus der Eingriffsstel-
lung dauertdabeibevorzugt solange an, bis die Rastaus-
nehmung durch die Annaherung in eine Position gelangt
ist, in welcher der Eingriffsabschnitt aufgrund seiner Vor-
belastung sich zuriick in seine Eingriffsstellung verlagert,
die sich dann in der Rastausnehmung befindet. Der Ein-
griffsabschnittistdann bevorzugt von drei Seiten von Ma-
terial des die Rastausnehmung aufweisenden Bauteils
umgeben.

[0018] Bevorzugtist wenigstens der Eingriffsabschnitt
des Rastkorpers quer zur Vorsprungsbahn beweglich
bzw. verlagerbar an dem den Rastkérper aufweisenden
Bauteil aufgenommen.

[0019] Bevorzugt ist der Eingriffsabschnitt auch nach
Herstellung des Rasteingriffs in seine Eingriffsstellung
vorbelastet. Durch die Belastung des Eingriffsabschnitts
im betriebsbereiten Zustand der Luftbalgbaugruppe mit
der Gewichtskraft des Fahrzeugrahmens kann der Ein-
griffsabschnitt zusatzlich zu seiner Vorbelastung durch
eine dann zwischen einer Wand der Rastausnehmung
und dem an ihr anliegenden Eingriffsabschnitt wirkende
Reibungskraft in der Eingriffsstellung gehalten sein.
[0020] Wenngleich es im Rahmen der vorliegenden
Erfindung grundsatzlich vorstellbar ist, dass der Ein-
griffsabschnitt durch sein Eigengewicht in die Eingriffs-
stellung vorbelastet ist, ist zur Bereitstellung einer defi-
nierten Vorbelastung des Eingriffsabschnitts unabhén-
gig von dessen Orientierung relativ zur Schwerkraft be-
vorzugt, dass der Eingriffsabschnitt durch eine Feder in
die Eingriffsstellung vorbelastet ist.
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[0021] Ganzallgemein kannder Rastkérperdurch eine
gesondert vom Rastkdrper ausgebildete Feder in die Ein-
griffsstellung vorbelastet sein. Eine vorteilhaft geringe
Anzahl an zur Bildung der Luftfederbaugruppe benétig-
ten Bauteilen kann jedoch dadurch erhalten werden,
dass der Rastkorper eine Feder ist und der Eingriffsab-
schnitt ein Abschnitt der Feder ist. Somit kann ein Ab-
schnitt der den Rastkorper bildenden Feder der Ein-
griffsabschnitt sein, welcher durch sich selbst oder/und
einen mit ihm, vorzugsweise einstlickig, zusammenhan-
genden weiteren Federabschnitt in die Eingriffsstellung
vorbelastet ist. Die Eingriffsstellung ist dabei stets die
Stellung, inwelcher sich der Eingriffsabschnittim Zusam-
menwirken mit der Rastausnehmung im Rasteingriff be-
findet.

[0022] Zur Erzielung einer betragsmaflig mdglichst
groRBen Tragkraft des Rasteingriffs kann eine Mehrzahl
von Eingriffsabschnitten vorgesehen sein. Bevorzugt gilt
dann fur mehrere der Eingriffsabschnitte, besonders be-
vorzugt fiir alle Eingriffsabschnitte, das oben fiir den we-
nigstens einen Eingriffsabschnitt Gesagte.

[0023] GemaR einer konstruktiv besonders einfachen
und daher bevorzugten Ausgestaltung kann die Feder
eine Bligelfeder mit zwei einander iber einen Federspalt
hinweg gegeniberliegenden und durch einen den Fe-
derspalt Uberbriickenden Federbligel miteinander ver-
bundenen Federschenkeln sein. Bevorzugt ist an we-
nigstens einem Federschenkel wenigstens ein Ein-
griffsabschnitt, besonders bevorzugt an jedem der Fe-
derschenkel jeweils wenigstens ein Eingriffsabschnitt,
ausgebildet. Eine solche Biigelfeder hat bevorzugt
raumsparend eine grobschematisch U-férmige Gestalt,
wobei die beiden im Wesentlichen parallelen Feder-
schenkel durch den sie verbindenden Federbligel als Ba-
sisabschnitt voneinander weg oder aufeinander zu be-
lastet sein kdnnen. In vorteilhafter Weise kénnen durch
eine solche Bugelfeder mit zwei einander gegeniberlie-
genden Federschenkeln auf jeder von zwei unterschied-
lichen, vorzugsweise entgegengesetzten, Seiten des
Kopplungsvorsprungs oder der Kopplungsausnehmung
eine Vorbelastung von Eingriffsabschnitten in die Ein-
griffsstellung bewirkt werden. Auf jeder der zwei unter-
schiedlichen Seiten des Kopplungsvorsprungs liegt da-
bei je einer der zwei einander gegeniberliegenden Fe-
derschenkel.

[0024] Bevorzugt verlaufen die einander gegeniber-
liegenden Federschenkel, insbesondere die an ihnen
ausgebildeten Eingriffsabschnitte des Rastkérpers, auf
je einer anderen Seite der den Kopplungsvorsprung zen-
tral durchsetzend gedachten virtuellen Vorsprungsbahn,
und zwar bevorzugt in einer Richtung quer zur Vor-
sprungsbahn. Bevorzugt verlaufen die beiden Feder-
schenkel, insbesondere mit den an ihnen ausgebildeten
Eingriffsabschnitten, nicht nur auf je einer anderen Seite
der Vorsprungsbahn, sondern auch auf einer jeweils an-
deren Seite des Kopplungsvorsprungs. Somit ist bevor-
zugt zwischen den Federschenkeln ein Abschnitt des
Kopplungsvorsprungs angeordnet. Der Verlauf der Fe-
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derschenkel quer zur Vorsprungsbahn erschwert oder
verhindert eine Kraftwirkung langs der Federschenkel
durch eine langs der Vorsprungsbahn wirkende Kraft-
quelle. Dies erhdht die Eingriffssicherheit des Rastein-
griffs.

[0025] Ebenso verlaufen die einander gegenuberlie-
genden Federschenkel, insbesondere die an ihnen aus-
gebildeten Eingriffsabschnitte des Rastkorpers, auf je ei-
ner anderen Seite eines Abschnitts der Kopplungsaus-
nehmung, sodass ein Abschnitt der Kopplungsausneh-
mung zwischen den Federschenkeln gelegen ist, wobei
bei dieser bevorzugten Ausgestaltung der zwischen den
Federschenkeln gelegene Abschnitt der Kopplungsaus-
nehmung wenigstens teilweise, vorzugsweise grofiten-
teils, aufgrund des Eingriffs des Kopplungsvorsprungs in
die Kopplungsausnehmung mit Material des Kopplungs-
vorsprungs belegt ist.

[0026] Zur vorteilhaft selbsttatigen Einflilhrung des
Kopplungsvorsprungs in die Kopplungsausnehmung
langs der Vorsprungsbahn bei Annaherung von Stitz-
korper und Luftbalghalterung aneinander kann vorgese-
hen sein, dass der Kopplungsvorsprung sich langs der
Vorsprungsbahn in Richtung von der ihn tragenden
Struktur weg verjiingend ausgebildet ist oder/und dass
die Kopplungsausnehmung sich in Richtung zu einer Ein-
fuhréffnung hin, durch welche hindurch der Kopplungs-
vorsprung im betriebsbereiten Zustand der Luftfederbau-
gruppe in die Kopplungsausnehmung eingreift, aufwei-
tend ausgebildet ist.

[0027] Wenngleich fiir eine moglichst effektive Zen-
trierwirkung die Kopplungsausnehmung wenigstens ab-
schnittsweise komplementar zum Kopplungsvorsprung
ausgebildet sein kann, ist dies jedoch nicht notwendig.
Bei einer zum in oben genannter Weise verjiingt ausge-
bildeten Kopplungsvorsprung komplementaren Ausbil-
dung der Kopplungsausnehmung findet ein Anlageein-
griff zwischen einer AuRenwand des Kopplungsvor-
sprungs und einer Innenwand der Kopplungsausneh-
mung statt. Es kann jedoch daran gedacht sein, die ver-
jungte Ausbildung des Kopplungsvorsprungs nur als Ein-
fuhrhilfe des Kopplungsvorsprungs in die Kopplungsaus-
nehmung zu verwenden und einen Anlageeingriff, wel-
che eine Bewegung des Stutzkorpers langs der
Vorsprungsbahn in Richtung auf die Luftbalghalterung
zu korperlich verhindert, aulRerhalb der verjiingten Au-
Renflache des Kopplungsvorsprungs zu realisieren, um
diese AulRenflache, im Betrieb zu entlasten. Daher kann
die Kopplungsausnehmung zumindest in ihrem den
Kopplungsvorsprung aufweisenden Abschnitt beispiels-
weise eine im Wesentlichen hohl-zylindrische Gestalt
oder eine hohl-konische Gestalt mit grolerem Konus-
winkel als der Kopplungsvorsprung aufweisen, oder eine
Kombination aus abschnittsweise dem einen und dem
anderen.

[0028] Grundsatzlichkdénnender Kopplungsvorsprung
am Stitzkérper und die Kopplungsausnehmung an der
Luftbalghalterung vorgesehen sein. Die Luftbalghalte-
rung ist in der Regel ein langliches Bauteil. Durch die
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grundsatzlich mégliche Ausbildung einer Kopplungsaus-
nehmung an der Luftbalghalterung kdnnte diese jedoch
lokal unerwiinschte Schwachungen erfahren, zu deren
Abmilderung oder gar Beseitigung zusatzlich Material an
der Luftbalghalterung vorgesehen werden misste. Ein
geringeres Gesamtgewicht bei gleicher Funktionalitat
kann an der Luftbalghalterung, und insbesondere an der
Luftfederbaugruppe insgesamt, deshalb dadurch er-
reicht werden, dass der Kopplungsvorsprung an der Luft-
balghalterung und die Kopplungsausnehmung am Stutz-
korper vorgesehen ist. Der Stiitzkérper kann beispiels-
weise abschnittsweise hohl ausgebildet sein.

[0029] Der Kopplungsvorsprung kann an das ihn tra-
gende Bauteil, insbesondere an die Luftbalghalterung,
als gesondertes Bauteil anmontiert sein. Zur Vermeidung
von Montagevorgangen bei gleichzeitiger Erzielung ei-
ner moglichst steifen und festen Luftbalghalterungist der
Kopplungsvorsprung bevorzugt einstiickig mit der Gbri-
gen Luftbalghalterung ausgebildet, beispielsweise als
Gussbauteil. Die Luftbalghalterung kann aus Gussstahl
oder aus einer Aluminiumlegierung gebildet sein. Der
Stiitzkorper kann ebenfalls aus Metall oder aus einem
faserverstarkten Kunststoff gebildet sein.

[0030] Ebenso kénnen grundsatzlich der Rastkérper
am Kopplungsvorsprung und die Rastausnehmung am
Stutzkorper vorgesehen sein. Dann jedoch, wenn der
Kopplungsvorsprung bei seiner Einflihrung in die Kopp-
lungsausnehmung aufgrund seiner langs der Vor-
sprungsbahn verjingten Gestalt zur Erzielung einer
selbsttatigen Verrastung den wenigstens einen Ein-
griffsabschnitt gegen seine Vorbelastung aus der Ein-
griffsstellung verlagern kdnnen soll, ist es vorteilhaft,
wenn der Rastkdrper am Stiitzkorper und die Rastaus-
nehmung am Kopplungsvorsprung vorgesehenist. Denn
dannist eine die Verlagerung des wenigstens einen Ein-
griffsabschnitts aus der Eingriffsstellung bewirkende Re-
lativbewegung von Kopplungsvorsprung und Rastkorper
besonders einfach maéglich.

[0031] Der Stiitzkérper kann zur Erzielung eines mog-
lichst formstabilen Stiitzkdrpers mit moglichst geringem
Gewicht einen inneren Koérperabschnitt mit der Kopp-
lungsausnehmung und einen den inneren Koérperab-
schnitt umgebenden duReren Koérperabschnitt aufwei-
sen. Das moglichst geringe Gewicht des Stiitzkérpers
kann insbesondere dadurch angestrebt werden, dass
derinnere oder/und der duRere Kdérperabschnitt ein Hiil-
senabschnitt ist bzw. sind. Bevorzugt sind beide Korper-
abschnitte Hulsenabschnitte, besonders bevorzugt koa-
xiale Hulsenabschnitte.

[0032] Der innere oder/und der duRere Hilsenab-
schnitt kann bzw. kdnnen zylindrisch oder konisch aus-
gebildet sein. Der vom inneren Hulsenabschnitt umge-
bene Hohlraum kann die Kopplungsausnehmung bilden.
Bevorzugt umgibt im betriebsbereiten Zustand der Luft-
federbaugruppe ein Axialbereich des inneren Hilsenab-
schnitts einen Abschnitt des in den Hilsenabschnitt ein-
greifenden Kopplungsvorsprungsin Richtung orthogonal
zur Vorsprungsbahn spielfrei, sodass durch die korper-
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liche Anlage des inneren Hilsenabschnitts am Kopp-
lungsvorsprung eine Relativbewegung von Stiitzbauteil
und Luftbalghalterung orthogonal zur Vorsprungsbahn
nicht nur begrenzt, sondern bevorzugt verhindert ist.
[0033] Zum Schutz des einmal hergestellten Rastein-
griffs kdnnen der Rastkérper und die Rastausnehmung
im betriebsbereiten Zustand der Luftfederbaugruppe
durch einen Abschnitt des Stitzkdrpers umgeben sein.
Somit kann der Rasteingriff in einem gewissen Mal} vor
auleren Einflissen abgeschirmt sein. Gemal der oben
beschriebenen vorteilhaften Ausgestaltung kann der au-
Rere Korperabschnitt, insbesondere als Hilsenab-
schnitt, den Rastkérper und die Rastausnehmung um-
geben.

[0034] Wenngleich der Rasteingriff bevorzugt in obi-
gem Sinne bevorzugt ein nicht-Uberwindbarer Rastein-
griff ist, ist es flr Zwecke der Wartung und der Reparatur
vorteilhaft, wenn der Rastkdrper von der tbrigen Luftfe-
derbaugruppe entfernbar ist. Bevorzugt ist der Rastkor-
per in einer Richtung quer zur Vorsprungsbahn von der
Ubrigen Luftfederbaugruppe entfernbar, da eine im Be-
trieb haufig auftretende Last Iangs der Vorsprungsbahn
nicht oder nur in geringem betragsmafigem Umfang zu
einer Last quer zur Vorsprungsbahn fihrt, welche eine
unbeabsichtigte Entfernung des Rastkérpers von der ib-
rigen Luftfederbaugruppe bewirken kénnte.

[0035] In dem oben beschriebenen bevorzugten Fall
der Verwendung einer Blgelfeder als Rastkorper ist der
Rastkérper bevorzugt in einer Richtung quer zur Vor-
sprungsbahn sowohlvon der Kopplungsausnehmung als
auch von dem in die Kopplungsausnehmung eingreifen-
den Kopplungsvorsprung abziehbar. Bevorzugt ist die
Abzugsrichtung, langs welcher der Rastkorper von der
Ubrigen Luftfederbaugruppe, insbesondere von der
Kopplungsausnehmung und vom Kopplungsvorsprung,
abziehbar ist, quer, insbesondere orthogonal, zu der
Richtung, in welche der wenigstens eine Federschenkel,
vorzugsweise beide Federschenkel, mit den daran aus-
gebildeten Eingriffsabschnitten, in die Eingriffsstellung
vorgespanntistbzw. sind. Dadurch bleibt der Rasteingriff
beim Abziehen des Rastkdrpers in Gestalt der Bligelfe-
der von der ubrigen Luftfederbaugruppe méglichst lange
erhalten. Die Abzugsrichtung der Blgelfeder verlauftvor-
zugsweise parallel zu den beiden Federschenkeln oder,
falls die beiden Federschenkel nicht parallel zueinander
ausgerichtet sind, l1angs einer Winkelhalbierenden des
von den beiden Federschenkeln eingeschlossenen Win-
kels.

[0036] Die Richtung der Vorbelastung eines an einem
Federschenkel ausgebildeten Eingriffsabschnitts ver-
lauft bevorzugtin Richtung zum gegenuberliegenden Fe-
derschenkel hin bzw. von diesem weg, je nachdem, an
welchem Bauteil die Buigelfeder als der Rastkérper ge-
tragen ist und welches andere Bauteil mit dem wenigs-
tens einen Eingriffsabschnitt in Rasteingriff stehen soll.
[0037] Umzuvermeiden, dass eine Betatigung der Bi-
gelfeder in einer der mdglichen Bewegungsrichtungen
aus Abzugsrichtung der Blgelfeder und Verlagerungs-
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richtung des wenigstens einen Eingriffsabschnitts in des-
sen Eingriffsstellung oder aus dieser heraus eine Beta-
tigung der Biigelfeder in der jeweils anderen Richtung
verursacht, schlieRen bevorzugt die Abzugsrichtung und
die Verlagerungsrichtung bzw. die ihr entsprechende
Vorbelastungsrichtung wenigstens eines Eingriffsab-
schnitts einen Winkel in einem Bereich von 70° bis 110°,
besonders bevorzugt von 80° bis 100° ein.

[0038] Dann, wenn die Kopplungsausnehmung mit
deminsie eingreifenden Kopplungsvorsprung von einem
oben genannten dufleren Hilsenabschnitt des Stiitzkor-
persumgebenist, sind vorzugsweise der radiale Abstand
des auReren Hilsenabschnitts von der Kopplungsaus-
nehmung, insbesondere von dem sie bevorzugt ausbil-
denden inneren Hilsenabschnitt und die Lange der Bi-
gelfederderartbemessen, dass die Buigelfederinnerhalb
des vom auferen Hilsenabschnitts umgebenen Raum
von der Ubrigen Luftfederbaugruppe abgezogen werden
kann. Dies ermdglicht ein Abziehen der Biigelfeder ohne
UbermaRige Verformung der Bligelfeder.

[0039] Die vorliegende Erfindung betrifft ebenfalls eine
Starrachse fiir ein Nutzfahrzeug, insbesondere fir einen
Lastkraftwagen, umfassend einen sich langs einer Achs-
richtung erstreckenden Achskdrper und mit wenigstens
einer Luftfederbaugruppe, wie sie oben beschrieben und
weitergebildet ist, wobei von dem Achskoérper quer zur
Achsrichtung wenigstens eine Luftbalghalterung der
Luftfederbaugruppe absteht.

[0040] Die vorliegende Erfindung wird nachfolgend an-
hand der beiliegenden Zeichnungen naher erlautert. Es
stellt dar:
Fig. 1  eine grobschematische Ansicht entlang der
Achsrichtung einer in ihrer Quermitte geschnit-
tenen Starrachse des Standes der Technik mit
einer zur Achsrichtung der Starrachse orthogo-
nalen Schnittebene,

Fig. 2 eine grobschematische Seitenansicht entlang
der Achsrichtung einer erfindungsgeméafien
Starrachse,

Fig. 3  eine grobschematische Schnittansicht einer er-
findungsgemaRen Luftfederbaugruppe, mon-
tiert an einen nur grobschematisch angedeute-
ten Achskoérper der Starrachse von Figur 2, in
einer zur Achsrichtung der Starrachse orthogo-
nalen Schnittebene,

Fig. 4 eine grobschematische Schnittansicht der Lu-
penvergrofierung IV-1V von Figur 3, und

Fig. 5 eine grobschematische Schnittansicht entlang
der Schnittebene V-V in Figur 4.

[0041] In Figur 1 ist eine Starrachse des Standes der
Technik allgemein mit 10’ bezeichnet. Die Starrachse 10’
ist, wie bei Starrachsen ublich, spiegelbildlich zu einer
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vertikalen Langsmittelebene ausgebildet. Eine vertikale
Langsmittelebene in einem betriebsbereit an einem
Fahrzeug montierten Zustand verlauft parallel zur Rol-
lachse und parallel zur Gierachse sowie orthogonal zur
Nickachse des Fahrzeugs. In Figur 1 blickt der Betrachter
auf den hinter einer zur vertikalen Langsmittelebene pa-
rallelen Schnittebene gelegenen Teil der Starrachse 10’.
[0042] Der sichlangs der zur Zeichenebene von Figur
1 orthogonalen sowie zur Nickachse eines die Starrach-
se 10’ tragenden Fahrzeugs parallelen Achsrichtung A’
erstreckende Achskorper 12’ ist an einem Lagerbock 14’
um eine zur Achsrichtung A’ parallele Schwenkachse S’
schwenkbar gelagert. Ein Dampfer 16’ ist mit seinem ei-
nen Ende am Lagerbock 14’ und mit seinem anderen
Ende am Achskoérper 12" angelenkt. Der Dampfer 16’
dampft eine Schwenkbewegung des Achskdrper 12’ um
die Schwenkachse S'.

[0043] ImHintergrund von Figur 1 ist eine um die durch
die Starrachse 10’ definierte Raddrehachse D’ konzent-
risch angeordnete Bremsscheibe 18 und ein mit der
Bremsscheibe 18 zusammenwirkender, die Brems-
scheibe 18’ umgreifender Bremssattel 20’ zu erkennen.
[0044] Aufdervom Lagerbock 14’ abgewandten Seite
des Achskorper 12’ ist eine herkémmliche Luftbalghalte-
rung 22’ mit ihnrem Montageende 22a’ angeschraubt. An
dem dem Montageende 22a’ entgegengesetzten Tra-
gende 22b’ der Luftbalghalterung 22’ ist eine Luftbalg-
baugruppe 24’ festgelegt. Die Luftbalgbaugruppe 24’
umfasst einen Stitzkérper 26’ und einen Luftbalg 28°.
[0045] Der Luftbalg 28’ ist an seinem vom Tragende
22b’ bzw. vom Stitzkdrper 26’ fernliegenden Ende durch
beispielsweise zwei Gewindestifte 30’ miteinem lediglich
strichpunktiert angedeuteten Fahrzeugrahmen F’ ver-
bindbar bzw. verbunden.

[0046] Der Stiitzkorper 26’ ist an seinem vom Luftbalg
28’ fernliegenden Langsende durch beispielsweise zwei
Schrauben 32’ mit dem Tragende 22b’ fest verbunden.
[0047] Die Luftbalghalterung 22’ und die Luftbalgbau-
gruppe 24’ bilden gemeinsam eine Luftfederbaugruppe
34

[0048] Die Herstellung dieser festen Verbindung des
Stltzkorpers 26’ mit dem Tragende 22b’ durch die
Schrauben 32’ ist umstandlich und kann durch die vor-
liegende Erfindung erheblich vereinfacht werden.
[0049] In Figur 2 ist in grobschematischer Draufsicht
eine erfindungsgemale Starrachse 10 dargestellt, ge-
nauer ihre eine Halfte, welche bis zu der zur Gierachse
und zur Rollachse des die Starrachse 10 tragenden Fahr-
zeugs parallelen bzw. zur Achsrichtung A orthogonalen
Spiegelsymmetrieebene SE reicht. Zu dieser Spiegel-
symmetrieebene SE ist die Starrachse 10 spiegelsym-
metrisch.

[0050] Gleiche und funktionsgleiche Bauteile und Bau-
teilabschnitte wie in Figur 1 sind in den eine erfindungs-
gemale Ausfiihrungsform betreffenden Figuren 2 bis 5
mit gleichen Bezugszeichen, jedoch ohne Apostroph, be-
zeichnet.

[0051] InFigur 2ist zuséatzlich zu den bereits aus Figur
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1 bekannten Bauteilen auf der vom Achskoérper 12 ab-
gewandten Seite der Bremsscheibe 18 ein Radflansch
36 zu erkennen, an welchen ein Rad, genauer eine Rad-
felge, durch Radmuttern in an sich bekannter Weise fest-
legbar ist.

[0052] In Figur 3 ist eine grobschematische Schnittan-
sicht in der Schnittebene llI-lll von Figur 2 durch den
Achskorper 12 und die in Montageposition daran ange-
haltene Luftbalghalterung 22 mit daran durch Rasteingriff
festgelegter Luftbalgbaugruppe 24 dargestellt. Der Achs-
korper 12 ist lediglich vereinfacht dargestellt, beispiels-
weise ohne die Festlegeformation fiir das am Achskorper
12 festzulegende Langsende des Dampfers 16. Auf den
Achskorper 12 kommt es vorliegend nicht an. Figur 3 soll
vor allem die Konstruktion der Luftfederbaugruppe 34
darstellen.

[0053] Am Tragende 22b ist einstiickig mit der tbrigen
Luftbalghalterung 22 von letzterer langs einer Vor-
sprungsbahn V auskragend ein Kopplungsvorsprung 38
ausgebildet. Der Kopplungsvorsprung 38 wird weiter un-
ten im Zusammenhang mit der LupenvergréfRerung von
Figur 4 naher erlautert werden.

[0054] Der Kopplungsvorsprung 38 ragt in eine Kopp-
lungsausnehmung 40, welche definiert ist durch einen
inneren Hilsenabschnitt 42 des Stitzkorpers 26. Der in-
nere Hilsenabschnitt 42 ist ein im Wesentlichen zylind-
rischer Hilsenabschnitt, dessen Zylinderachse Z42 mit
der Vorsprungsbahn V kollinear ist.

[0055] Vorliegend ist die Vorsprungsbahn V eine ge-
radlinige Vorsprungsachse V.

[0056] Der innere Hilsenabschnitt 42 ist von einem
auleren Hulsenabschnitt 44 umgeben, der ebenfalls ein
im Wesentlichen zylindrischer Hilsenabschnitt ist. Die
Zylinderachse Z44 des aufReren Hilsenabschnitts 44 ist
im dargestellten Beispiel kollinear mit der Zylinderachse
Z42 und mit der Vorsprungsbahn V. Zwischen dem in-
neren Hulsenabschnitt 42 und dem auReren Hulsenab-
schnitt44 befindet sich ein luftgefiliter Hohlraum 46, wel-
cher auf der vom Luftbalg 28 weg weisenden Seite offen
ist.

[0057] Anihren dem Luftbalg 28 nahergelegenen axi-
alen Langsenden enden die Hilsenabschnitte 42 und 44
in einem gemeinsamen Boden 48, welcher im dargestell-
ten Beispiel im Wesentlichen kegelstumpfformig ausge-
bildet ist. Der sich in Richtung zum Luftbalg 28 hin auf-
weitende Boden 48 dient zusammen mit einem Klemm-
klotz 50 der an sich bekannten Festlegung einer elasti-
schen Haut52 des Luftbalgs 28. An dem vom Stiitzkérper
26 fernliegenden Langsende des Luftbalgs 28 ist eine
Kopfplatte 54 angeordnet, welche im Elastomer-Material
der elastischen Haut 52 des Luftbalgs 28 formschlissig
verankert ist. Die Kopfplatte 54 tragt die zuvor erwahnten
Gewindestifte 30, mit welchem der Luftbalg 28 und die
Luftbalgbaugruppe 24 insgesamt am Fahrzeugrahmen
F festgelegt werden kdnnen.

[0058] Im Betrieb der Luftfederbaugruppe 34 wirkt der
Luftbalg 28 als Luftfeder, sodass sich die Kopfplatte 54
und der Stutzkdrper 26 einander langs einer mit der Vor-
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sprungsbahn V im Wesentlichen zusammenfallenden
Federbahn W anndhern und voneinander entfernen kon-
nen. Auch kénnen sich die Kopfplatte 54 und der Stitz-
korper 26 relativ zueinander um eine zur Federbahn W
orthogonale, insbesondere zur Achsrichtung A parallele
Verdrehachse verdrehen. Fiir eine Kompression und Ex-
pansion des Luftbalgs 28 wird die elastische Haut 52 in
an sich bekannter Weise gewalkt, bevorzugtin Umfangs-
richtung um die Federbahn W méglichst gleichmaRig ge-
walkt.

[0059] Anders als die Befestigungslésung des Stan-
des der Technik von Figur 1 ist der Stiutzkérper 26 der
Luftfederbaugruppe 34 der Figuren 2 und 3 nicht mit der
Luftbalghalterung 22 verschraubt, sondern mit dieser
verrastet. Trotz der Verrastung ist der Stltzkorper 26
spielfrei an der Luftbalghalterung 22 festgelegt, d. h. er
kann nicht weiter an die Luftbalghalterung 22 angenahert
und nicht von ihr entfernt werden. Da die innere Hilsen-
anordnung 42 am Kopplungsvorsprung 38 um die Vor-
sprungsbahn V umlaufend anliegt, ist der Stiitzkérper 26
auch orthogonal zur Vorsprungsbahn V relativ zur Luft-
balghalterung 22 translatorisch nicht bewegbar.

[0060] Ein vorteilhaftes konstruktives Beispiel fiir die
Ausgestaltung der Befestigung des Stiitzkdrpers 26 an
der Luftbalghalterung 22 wird nachfolgend anhand der
Figuren 4 und 5 erlautert. Figur 4 zeigt den in der Lupe
IV von Figur 3 enthaltenen Ausschnitt der Luftfederbau-
gruppe 34 vergroRert. Figur 5 zeigt einen Schnitt der Luft-
federbaugruppe 34 langs der Schnittebene V-V in Figur
4,

[0061] Der Kopplungsvorsprung 38 im dargestellten
Ausflihrungsbeispiel ist umgeben von einer bevorzugt
ebenen Anlageflache 56, welche einstiickig an der Luft-
balghalterung 22 ausgebildetist. An dieser Anlageflache
56 liegt der innere Hilsenabschnitt 42 mit seiner vom
Boden 48 fernliegenden, eine Einfiihréffnung 57 des in-
neren Hilsenabschnitts 42 umgebenden Stirnflache kor-
perlich an. Der innere Hiilsenabschnitt 42 steht im dar-
gestellten Ausfiihrungsbeispiel axial geringfligig tber
den duleren Hilsenabschnitt 44 vor. Dies muss jedoch
nicht so sein.

[0062] Der innere Hilsenabschnitt 42 weist zwei be-
zliglich der Zylinderachse Z42 des inneren Hilsenab-
schnitts 42 einander diametral gegeniberliegende Hal-
te6ffnungen 58 auf, in welchen ein Rastkorper 60 in Ge-
stalt einer Biigelfeder 62 aufgenommen ist (siehe auch
Figur 5). Die Halte6ffnungen 58, von welchen zur bes-
seren Ubersichtlichkeit in den Figuren nur eine mit Be-
zugszeichen versehen ist, kdnnen beispielsweise als
einfache Schlitze ausgebildet sein. Bevorzugt verlaufen
diese Schlitze quer zur Vorsprungsbahn V bzw. quer zur
Zylinderachse Z42.

[0063] Die U-formige Buigelfeder 62 als der Rastkorper
60 weist zwei im Wesentlichen parallele Federschenkel
62a und 62b auf, welche durch einen den Federspalt 61
zwischen den Federschenkeln 62a und 62b lberbri-
ckenden Federbiigel 62¢ miteinander verbunden sind.
Ein auf den jeweils gegentberliegenden Federschenkel
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zu gekriimmter und ausgebauchter Abschnitt der Feder-
schenkel 62a und 62b ist ein Eingriffsabschnitt 60a bzw.
60b am Rastkorper 60, welcher in eine Rastausnehmung
64 in der Luftbalghalterung 22 und dort bevorzugt im
Kopplungsvorsprung 38 eingreift. Die Federschenkel
62a und 62b und damit die Eingriffsabschnitte 60a bzw.
60b sind vorliegend durch den Federbiigel 62¢, quer zur
Vorsprungsbahn V bzw. zur Zylinderachse Z42, aufein-
ander zu vorgespannt.

[0064] Die Rastausnehmung 64 umfasst zwei im We-
sentlichen parallele, quer und insbesondere orthogonal
zur Vorsprungsbahn V verlaufende Nuten 64a bzw. 64b
im Kopplungsvorsprung 38, in welche die Eingriffsab-
schnitte 60a bzw. 60b in ihrer in den Figuren 4 und 5
gezeigten Eingriffsstellung einragen.

[0065] Gegen die Vorspannung des Federbligels 62c
kénnen die Eingriffsabschnitte 60a bzw. 60b durch den
Kopplungsvorsprung 38 bei der Montage der Luftfeder-
baugruppe 34 durch dessen sich langs der Vorsprungs-
bahn V verjingende Gestalt mit der Einfihrbewegung
des Kopplungsvorsprungs 38 langs der virtuellen Vor-
sprungsbahn V in die Kopplungsausnehmung 40 aus der
Eingriffsstellung verlagert werden, bis die Rastausneh-
mung 64 in Gestalt der beiden Nuten 64a bzw. 64b mit
den Eingriffsabschnitten 60a bzw. 60b fluchtet und so
die Eingriffsabschnitte 60a bzw. 60b unter der Vorbelas-
tung durch den Federblgel 62c sich selbsttatig in die
ihnen jeweils zugeordnete Nut 64a bzw. 64b hinein zu-
rick in ihre Eingriffsstellung bewegen.

[0066] Zur Montage der Luftfederbaugruppe 34 reicht
es dann aus, von den zunachst voneinander gesondert
vorliegenden Bauteilen: Luftbalghalterung 22 und Luft-
balgbaugruppe 24, die Luftbalghalterung 22 mit dem
Achskorper 12 zu verschrauben und die Luftbalgbau-
gruppe 24 mittels der Gewindestifte 30 mitdem Fahrzeu-
grahmen F zu verschrauben. Wenn dann der Achskorper
12, welcher tUber den im Zusammenhang mit Fig. 1 er-
lauterten Lagerbock 14 ebenfalls mit dem Fahrzeugrah-
men F verbunden ist, mit den am Achskorper 12 befes-
tigten Fahrzeugradern auf einem festen Untergrund auf-
gesetzt wird, bewegt sich der Kopplungsvorsprung 38
um die Schwenkachse S (s. Fig. 3) relativ zum Fahrzeu-
grahmen F auf diesen zu. Dabei dient die sich verjin-
gende Oberflache des Kopplungsvorsprungs 38 als Ein-
fuhrhilfe, um den Kopplungsvorsprung 38 in die Kopp-
lungsausnehmung 40 einzufiihren. Wahrend dieser Ein-
fuhrbewegung werden, getrieben durch die Gewichts-
kraft des Fahrzeugrahmens F, die Eingriffsabschnitte
60a bzw. 60b wie oben beschrieben aus ihrer Eingriffs-
stellung verlagert, bis sie durch entsprechende raumli-
che Anordnung der Rastausnehmung 64 sich zuriick in
ihre Eingriffsstellung verlagern kénnen, wodurch der Ra-
steingriff des Rastkdrpers 60 mit der Rastausnehmung
64 ohne Werkzeugangriff an der Luftfederbaugruppe 34
hergestellt wird.

[0067] Der Rastkorper 60 kann in der in Figur 5 ge-
zeigten Pfeilrichtung 66 quer zur Vorsprungsbahn V und
quer zur Vorbelastungsrichtung der Eingriffsabschnitte
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60a und 60b aufeinander zu von dem Stiitzkérper 26 und
dem Kopplungsvorsprung 38 abgezogen werden. Hierzu
kann ein Werkzeug, wie beispielsweise ein Schrauben-
dreher oder eine beliebige andere Metallstange, in die
vom Federbiigel 62¢c gebildete Ose 68 als Hebel einge-
fuhrt und mitdiesem unter Anlage an einen Abschnitt der
als Gussbauteil massiven Luftbalghalterung 22 die BU-
gelfeder 62 langs des Pfeils 66 ausgetrieben werden.
Dadurch ist die Luftbalgbaugruppe 24 von der Luftbalg-
halterung 22 fiir Zwecke der Reparatur und Wartung
trennbar.

[0068] Fir eine erneute Kopplung der Luftbalghalte-
rung 22 mit der Luftbalgbaugruppe 24 geniigt die Anord-
nung einer Biigelfeder 62 in den Halte6ffnungen 58, um
die oben geschilderte selbsttatige, werkzeugfreie Kopp-
lung der Luftbalghalterung 22 mit der Luftbalgbaugruppe
24 zu wiederholen.

Patentanspriiche

1. Luftfederbaugruppe (34) fiir eine Starrachse (10) ei-
nes Nutzkraftwagens, umfassend eine Luftbalghal-
terung (22) und eine im betriebsbereiten Zustand der
Luftfederbaugruppe (34) an der Luftbalghalterung
(22) abgestitzte Luftbalgbaugruppe (24), wobei die
Luftbalgbaugruppe (24) einen bestimmungsgeman
formveranderlichen Luftfederbalg (28) und einen mit
dem Luftfederbalg (28) verbundenen Stitzkorper
(26) aufweist, wobei ein Bauteil aus Luftbalghalte-
rung (22) und Stitzkorper (26) einen langs einer vir-
tuellen Vorsprungsbahn (V) abstehenden Kopp-
lungsvorsprung (38) aufweist, welcher im betriebs-
bereiten Zustand der Luftfederbaugruppe (34) in ei-
ne am jeweils anderen Bauteil aus Luftbalghalterung
(22) und Stutzkorper (26) ausgebildete Kopplungs-
ausnehmung (40) langs der Vorsprungsbahn (V)
eingreift, wobei im betriebsbereiten Zustand der
Luftfederbaugruppe (34) eine translatorische Rela-
tivbewegung des Stitzkorpers (26) relativ zur Luft-
balghalterung (22) orthogonal zur Vorsprungsbahn
(V) und in einer Richtung langs der Vorsprungsbahn
(V) korperlich begrenzt ist,
dadurch gekennzeichnet, dass ein Bauteil aus
Luftbalghalterung (22) und Stitzkérper (26) einen
Rastkorper (60) und das jeweils andere Bauteil aus
Luftbalghalterung (22) und Stltzkérper (26) eine
Rastausnehmung (64) derart aufweisen, dassim be-
triebsbereiten Zustand der Luftfederbaugruppe (34)
der Rastkorper (60) in formschliissigem Rasteingriff
mit der Rastausnehmung (64) steht, so dass eine
translatorische Relativbewegung des Stiitzkorpers
(26) relativ zur Luftbalghalterung (22) in beiden ent-
gegengesetzten Richtungen langs der Vorsprungs-
bahn (V) kérperlich begrenzt ist.

2. Luftfederbaugruppe (34) nach Anspruch 1,
dadurch gekennzeichnet, dass der Rasteingriff ein
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nicht-Uberwindbarer Rasteingriff ist.

Luftfederbaugruppe (34) nach Anspruch 1 oder 2,
dadurch gekennzeichnet, dass zumindest vor ei-
nem Einfliihren des Kopplungsvorsprungs (38) in die
Kopplungsausnehmung (40) und somit vor Herstel-
lung des Rasteingriffs zumindest ein zum unmittel-
baren Formschlusseingriff mit der Rastausnehmung
(40) ausgebildeter Eingriffsabschnitt (60a, 60b) des
Rastkorpers (60) in seine Eingriffsstellung vorbelas-
tet und gegen diese Vorbelastung aus der Eingriffs-
stellung verlagerbar ist.

Luftfederbaugruppe (34) nach Anspruch 3,
dadurch gekennzeichnet, dass der Eingriffsab-
schnitt (60a, 60b) durch eine Feder (62) in die Ein-
griffsstellung vorbelastet ist.

Luftfederbaugruppe (34) nach Anspruch 4,
dadurch gekennzeichnet, dass der Rastkorper
(60) eine Feder (62) ist und der Eingriffsabschnitt
(60a, 60b) ein Abschnitt der Feder (62) ist.

Luftfederbaugruppe (34) nach Anspruch 4 oder 5,
dadurch gekennzeichnet, dass die Feder (62) eine
Bugelfeder (62) mit zwei einander Uiber einen Feder-
spalt (61) hinweg gegenuberliegenden und durch ei-
nen Federbiigel (62c) miteinander verbundenen Fe-
derschenkeln (62a, 62b) ist, wobei an jedem der Fe-
derschenkel (62a, 62b) je wenigstens ein Ein-
griffsabschnitt (60a, 60b) ausgebildet ist.

Luftfederbaugruppe (34) nach einem der vorherge-
henden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass der Kopplungsvor-
sprung (38) sich langs der Vorsprungsbahn (V) in
Richtung von der ihn tragenden Struktur weg verjin-
gend ausgebildet ist oder/und dass die Kopplungs-
ausnehmung (40) sich in Richtung zu einer Einfiihr-
6ffnung (57) hin, durch welche hindurch der Kopp-
lungsvorsprung (38) im betriebsbereiten Zustand
der Luftfederbaugruppe (34) in die Kopplungsaus-
nehmung (40) eingreift, aufweitend ausgebildet ist.

Luftfederbaugruppe (34) nach einem der vorherge-
henden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass der Kopplungsvor-
sprung (38) an der Luftbalghalterung (22) und die
Kopplungsausnehmung (40) am Stitzkérper (26)
ausgebildet ist.

Luftfederbaugruppe (34) nach einem der vorherge-
henden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass der Rastkorper
(60) am Stutzkérper (26) und die Rastausnehmung
(64) am Kopplungsvorsprung (38) vorgesehen ist.

10. Luftfederbaugruppe (34) nach einem der vorherge-
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1.

12.

13.

14.

15.

henden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass der Stitzkorper
(26) einen inneren Korperabschnitt (42) mit der
Kopplungsausnehmung (40) und einen den inneren
Korperabschnitt (42) umgebenden dufReren Korper-
abschnitt (44) aufweist.

Luftfederbaugruppe (34) nach Anspruch 10,
dadurch gekennzeichnet, dass der innere (42)
oder/und der auRere Kdrperabschnitt (44) ein Hul-
senabschnitt (42, 44) ist bzw. sind.

Luftfederbaugruppe (34) nach einem der vorherge-
henden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass der Rastkorper
(60) und die Rastausnehmung (64) im betriebsbe-
reiten Zustand der Luftfederbaugruppe (34) durch
einen Abschnitt des Stiitzkérpers (26) umgeben
sind.

Luftfederbaugruppe (34) nach einem der vorherge-
henden Anspriiche,

dadurch gekennzeichnet, dass der Rastkorper
(60) von der Ubrigen Luftfederbaugruppe (34) ent-
fernbar ist.

Luftfederbaugruppe (34) nach Anspruch 13, unter
Einbeziehung des Anspruchs 6,

dadurch gekennzeichnet, dass die Bigelfeder
(62) als der Rastkorper (60) in einer Richtung quer
zur Vorsprungsbahn (V) sowohl von der Kopplungs-
ausnehmung (40) als auch von dem in die Kopp-
lungsausnehmung (40) eingreifenden Kopplungs-
vorsprung (38) abziehbar ist.

Starrachse (10) fur ein Nutzfahrzeug, umfassend ei-
nen sich langs einer Achsrichtung (A) erstreckenden
Achskorper (12) und mit wenigstens einer Luftfeder-
baugruppe (34) nach einem der vorhergehenden
Anspriiche, wobei von dem Achskérper (12) quer
zur Achsrichtung (A) wenigstens eine Luftbalghalte-
rung (22) absteht.
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